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In memoriam…
Latini címû tankönyvsorozatot (I–XXIII. 
kötetek). Alapító tagja volt a Magyar Ókortu-
dományi Társaságnak, amelynek egy idõben 
alelnöki tisztségét is betöltötte, tagja volt a 
Magyar Õstörténeti Bizottságnak, az MTA 
Klasszika-Filológiai, illetve Ókortudományi 
Bizottságának. Kitüntetései közül említendõ 
az 1943-as „Sub auspiciis Gubernatoris” ki-
tüntetéses doktorrá avatás, az 1982-ben 
megkapott, „Az 1300 éves Bulgáriáért” kitün-
tetés, az 1985-ös „Ábel Jenõ Emlékérem” és a 
„Munka Érdemrend arany fokozata”, amellyel 
1988-ban tüntették ki.
Munkásságát áttekintve, amely a ma-
gyar tudomány hírnevét méltán öregbítette 
a nagyvilágban, értetlenül állhatunk azon 
tény elõtt, hogy a magyar tudományos-
ság hivatalos fórumai Szádeczky-Kardoss 
Samu érdemeit mindvégig nem méltányolták 
kellõképpen.
E sorok írójának már nem lehetett alkal-
ma Szádecky-Kardoss professzor úr egyetemi 
elõadásait hallgatni, illetve szemináriumain 
részt venni, azonban utolsó szakdolgozója-
ként és – a Professzor Úr kifejezését idézve 
– „kriptotanítványaként” lehetõsége nyílott 
arra, hogy tudásának és személyiségének ki-
sugárzását megtapasztalhassa. A lenyûgözõen 
hatalmas tudásanyaghoz nagyfokú tudósi alá-
zat, – a szakmai okfejtésekben éppúgy, mint a 
magánbeszélgetésekben – elegáns és élvezetes 
stílus társult. Számunkra, akik megélhettük 
emberségét, önzetlen segítõkészségét, örök 
példa marad.
nótári tAMás
Kell a vasút Európában!
Tizenöt éves Közép-Európa ez idáig 
egyetlen gyorsvasúti hálózata, a németországi 
InterCity Express. A német egyesítés idejére 
(1989/90) a vasút népszerûsége jelentõsen 
csökkent a belföldi légi közlekedéssel és a se-
bességkorlátozás nélküli autópálya-hálózattal 
szemben. Felismerve azt, hogy a légi közleke-
dés drágább és a repülõterek a nagyvárosok 
szélén helyezkednek el, illetve hogy a közúti 
közlekedés növekedése egyre súlyosabb kör-
nyezetszennyezést és állandó torlódásokat 
okoz, megkezdték egy olyan vasúti hálózat 
létesítését, amelyik gyorsabb, mint a közút, 
belvárosból belvárosba vezet, kedvezõbb árú 
és nagyobb szabadságot biztosít, mint a légi 
közlekedés.
1991 júniusában állították szolgálatba 
a 401. sorozatú ICE 1 gyorsvasúti szerel-
vényt, az ICE vonatok „õsét” 9600 kW 
teljesítménnyel, 12 kocsival és a szerelvény 
végén két mozdonyrésszel, 144 elsõ- és 
505 másodosztályú ülõhellyel. A típusból 
60 egység készült, amelyek egy kivételével 
(lásd alább) ma is üzemben vannak. A vonat 
legnagyobb sebessége 280 km/óra, üzemi 
sebessége 250 km/óra. A gyártásban a legna-
gyobb német ipari konszernnek (ABB, AEG, 
Siemens, Krauss-Maffei stb.) közösen vettek 
részt. A vonat München és Hamburg között 
dél–északi irányban kezdte meg pályafutását. 
A sûrûn lakott Németországban nem volt 
lehetõség és utazási igény arra, hogy az ICE-
nek a tervezett bevezetés határidejéig teljesen 
új építésû pályaszakaszokat építsenek. Ezért 
az ICE nem klasszikus gyorsvasút (mint a 
japán vagy a francia), hanem a hagyomá-
nyos és a már elkészült nagysebességû vasút 
kombinációja. A normál pályaszakaszokon 
160 km-es legnagyobb sebességgel és kb. 
140 km-es áltaggal közlekedik. Amikor az 
brought to you by COREView metadata, citation and similar papers at core.ac.uk
provided by University of Szeged
872004/XVI. 7–8.
új építésû szakaszra érkezik, sebességét 250 
km-re növeli, és még sûrûbb megállások 
esetén is teljesíteni tudja a 200 km-es átlagot. 
München és Hamburg között a menettartam 
– az útiránytól függõen – kb. 6 -6 és fél óra, 
és minden közbülsõ állomáson átszállásokra, 
csatlakozásokra nyílik lehetõség. 
Az IinterCity Express sikere hatására 
bõvült a hálózat, és a kelet–nyugati (Berlin–
Hannover–Ruhr-vidék) útirány átadásakor, 
1996-ban elkészült az ICE 2, a második 
generáció (402. sorozat). Az ICE 1 túl 
hosszú volt, nem minden idõ- és napszak-
ban közlekedett megfelelõ kihasználtsággal, 
ezért a másodikat két részre osztották, ame-
lyek külön-külön trakciós megosztással is 
üzemeltethetõk. Teljesítménye és sebessége 
nem növekedett. A 6 mellék- és 1 motorkocsi 
205 méteres hosszával a rövidebb peronokon 
is meg tud állni. A motorok padlószint alá 
helyezésével a motorkocsi is utasteret kapott. 
Az ICE 2-bõl 44 szerelvény készült.

ice 3 érkezik a rajna hatvágányú hídjain köln fôpályaudvarra
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Aztán 1998. június 3-án megtörtént az, 
amit minden német ember korábban elkép-
zelhetetlennek tartott volna. A Münchenbõl 
Hamburgba közlekedõ 884. sz. „Wilhelm 
Conrad Röntgen” nevû vonat – ICE 1 típusú 
szerelvény – négyszáz utassal a fedélzetén nem 
sokkal azelõtt, hogy Hamburgba érkezett vol-
na, délelõtt 11 órakor 200 km-es sebességgel 
Eschede állomás bejárati váltóján kisiklott, és 
egy közúti felüljáró hídnak csapódott. A moz-
dony és az elsõ két kocsi kivételével a jármûvek 
egymásba torlódtak és összeroncsolódtak. 101 
ember meghalt, 43-an súlyosan, 57-en köny-
nyebben megsérültek. A mentésben 1100-an 
vettek részt. A hosszan tartó szakértõi vizsgá-
lat megállapította, hogy a balesetet az egyik 
kocsi acélabroncsának elkopása és leszakadása 
idézte elõ. A vonat hat kilométeres szakaszon 
magával hurcolta a leszakadt fémdarabot, ami 
az elsõ eléje kerülõ sínillesztésbe beleakadt, 
és a forgóvázat megemelve kisiklást okozott. 
Az újraegyesített ország leghíresebb techni-
kai vívmányának katasztrófája nemzeti trau-
ice 1 érkezett kölnbe a ruhr-vidéki vonalon. 
néhány perc múlva folytatja útját hamburg 
felé
mát okozott. Bebizonyosodott, hogy a 21. 
század számítógép vezérelte technológiáját 
egyetlen alkatrész minõségromlása elpusz-
títhatja. A vonatnevet és -számot a késõbbi 
menetrendekbõl törölték.

A német nem lenne német, ha nem 
heverte volna ki villámgyorsan az Eschede 
okozta érzelmi és presztízsveszteséget. Foly-
tatták az újabb szakaszok építését, mint pl. 
a Berlin–Halle–Lipcse (ennek egy szakaszát 
mosta el a 2002-es árvíz, és lenyûgözõ 
akaraterõvel néhány hét alatt újjáépítették) 
és Majna-Frankfurt–Köln. Utóbbin már 300 
km/óra feletti sebességet terveztek, amelyhez 
új szerelvényre volt szükség.
2000–2001-ben készültek el az elsõ 
ICE 3 szerelvények, melyekbõl a következõ 
években 50 egység készült. Egyáramnenû 
sorozata (403) 8000 kW teljesítményû, 330 
km/óra sebességû, négyáramnemû változata 
(406), amely lényegében minden normál 
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nyomtávú európai országban közlekedhet, 
4300 kW teljesítményû és 220 km-es órán-
kénti sebességre képes. A szerelvény két 
vezérlõ- és hat mellékkocsiból áll. Teljes hosz-
sza mindössze 200 méter, a szállítható utasok 
száma 98 (1.)+312 (2. osztály). A vasút az 
ICE 1-hez képest 25%-os áram- és 30%-os 
férõhely-megtakarítással büszkélkedik, de az 
elfogulatlan vélemények szerint – különösen 
a 2. osztályon – utóbbi nem olyan nagy öröm 
az utasok számára.
A fejlesztés folytatódik és az Európai 
Unióban már nem ismer határokat. Az 
ICE sikerén felbuzdulva az elmúlt években 
Hollandia és Spanyolország is rendelt Né-
metországból ICE 3 típusú szerelvényeket. 
2003-ban elkészült az elsõ két darab Thalys: 
a francia TGV és a német ICE „házas-
ságkötése”. A szerelvény formája a francia 
szuper expressz arculatát követi. Párizs–Brüs-
szel illetve Amsz terdam felõl Kölnbe és visz-
szafelé közlekedik. 1999–2000-ben adták át 
a 411/415. sorozatú ICE T szerelvényeket, 
amelyek – az olasz Pendolino technológiájára 
alapozva – a hagyományos (elsõsorban erõs 
ívekkel kiépített hegyvidéki) vasútvonalakon 
az alapvonatoknál húsz százalékkal nagyobb 
sebességgel közlekednek. A 32 egyáramnemû 
(411) és 11 kétáramnemû (415) szerelvény 




Az ICE-vonaton az utazás nem olcsó. 
Egyértelmûen drágább, mint a személy-
gépkocsival való közlekedés, és a fapados 
repülõgépek is lényegesen olcsóbbak. Az 
egyébként is borsos árú menetjegyen fe-
lül ICE-pótjegyet kell váltani, ami ülõhely-
biztosítást nem foglal magában. Ha biztosan 
ülni akarunk, még helyjegyet is kell vennünk. 
Az interneten keresztül bármelyik vonatra 
bárhonnan lehet jegyet váltani. A fizikai vagy 
virtuális vásárlást követõen a jegyigénylés 
ténye megérkezik a vonatvezetõ számítógé-
pébe, aki szintén elektronikus módon jelzi 
pontosság, tisztaság, kényelem
napi csúcs: 302 km/óra!
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a helyfoglalást az ülõhely feletti kijelzõn. A 
szabadon maradt ülõhelyeket aztán bárki 
elfoglalhatja. Azt az érzést, amit az utazó-
közönség körében az ICE 3 okoz, amikor 
300 km feletti pillanatnyi sebessége minden 
kocsibelsõ „mûszerfalán” megjelenik, szavak-
kal aligha lehet kifejezni.
Egyszer talán a szegényebb uniópolgá-
roknak is természetes lehetõségük lesz arra, 
hogy Nyugat-Európába ICE-vel utazhassa-
nak. Egyszer talán a magyar vasút is megkö-
zelíti az ICE jelenlegi színvonalát…
szöveG: nAGy tAMás
KéP: börcs lászló árPáD
ice 2 a nürnbergi db-múzeum terepasztalán
ice t érkezése kölnbe
egy indulásra kész és egy most érkezett ice 3 a kölni fôpûályaudvaron. a csarnok mellett található a 
világhírû dóm 157 méter magas tornyaival
